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Resumen
El siguiente trabajo busca explicar y demostrar las diferentes relaciones que tiene el
crecimiento de la actividad portuaria con la dinámica económica de la ciudad, a través del
análisis de la generación de empleos directos e indirectos, los multiplicadores del consumo
intermedio, el valor agregado y la tributación fiscal.
El análisis se realiza en primer lugar de forma descriptiva y, posteriormente, haciendo uso
de un modelo dinámico de sistemas que simula tres escenarios de crecimiento del puerto,
sustentados sobre la base de las debilidades, oportunidades, fortalezas y amenazas de la
actividad portuaria.
La investigación concluye que mientras la Sociedad Portuaria Región Cartagena, SPRC,
tenga tasas de crecimiento positivas, siempre habrá una influencia en el mismo sentido
sobre los niveles de empleo y crecimiento de la ciudad.

Abstract
The following paper seeks to explain and demonstrate the different relationships of the
growth of the Port Activity with the economic dynamics of the City, through the analysis of
the generation of direct and indirect jobs, multipliers Intermediate consumption, Value and
the taxation.
The analysis is performed first descriptively and then using a dynamic systems model that
simulates three scenarios port growth, sustained on the basis of weaknesses, opportunities,
strengths and threats of port activity.
The research concludes that while the region Cartagena Port Society, SPRC, have positive
growth rates, there will always be an influence in the same direction on employment levels
and growth of the city.
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Glosario


Atraco: Es la llegada de una embarcación, o motonave, al puerto



TEUS: Las siglas TEU (acrónimo del término en inglés Twenty-foot Equivalent
Unit, que significa Unidad Equivalente a Veinte Pies) representa una unidad de
medida de capacidad de transporte expresada en contenedores



Embarcaciones Post Panamax: Son aquellas embarcaciones fabricadas después la
inauguración del canal de panamá, su capacidad va hasta los 6.000 TEUs



Embarcaciones Neo Panamax: Embarcaciones de capacidad entre 6000 y 14000
TEUs por las cuales se amplió el canal de panamá



Motonaves Portacontenedores: Son aquellos buques que cargan contenedores
TEUs’



Motonaves Multipropósitos: Son aquellas embarcaciones que además de poder
transportar contenedores, también pueden transportar carga libre y/o de granel



Motonaves Ro-Ro: Son aquellas motonaves que transportan carga libre sobre
ruedas (camiones o vehículos)



Motonaves de turismo: Transportan pasajeros



Zarpe: Es la salida de una embarcación, o motonave, del puerto
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Introducción
Cartagena de Indias, fundada el 1 de junio de 1533 por Pedro de Heredia, es actualmente la
capital del departamento de Bolívar. Ésta se encuentra ubicada en la costa caribe
colombiana de donde ha sacado el máximo beneficio a su ubicación, debido a que desde su
fundación se ha caracterizado por tener una economía que gira en torno al comercio y al
desempeño portuario.
Desde sus inicios, la ciudad de Cartagena se volvió próspera debido al uso del puerto para
la exportación de oro, esmeraldas y demás riquezas que eran enviadas de América hacia
España; de igual manera, fue un puerto (junto con el puerto de Santa Marta) por donde
entraba una gran cantidad de esclavos provenientes de África, los cuales eran enviados a
trabajar en las minas para así asegurar la manutención de la corona española. Dicha
importancia del puerto de Cartagena, llevó a que éste a convirtiera en uno de los puertos
más importantes de América en la época, categoría que tiene hoy en día, 483 años después
de su fundación. Con el paso del tiempo, los habitantes de Cartagena fueron creando zonas
urbanas alrededor del centro histórico de la ciudad, basando su entorno económico junto al
comercio y la actividad portuaria.
Sin embargo, actualmente la ciudad está atravesando por un momento determinante para su
crecimiento y desarrollo económico, debido a que dos de sus más grandes sectores están en
medio de procesos de expansión definitivos: la modernización y puesta en marcha de la
refinería de Cartagena (Reficar), que se espera sea un motor futuro de crecimiento
económico de la ciudad, y la expansión del puerto de Cartagena, con lo cual se busca que
la ciudad y el puerto tengan la capacidad logística y de infraestructura adecuada para
soportar la entrada de un mayor número de embarcaciones de un tamaño mayor al actual
(CEER, 2012), esto gracias al crecimiento que significa para el comercio internacional y el
transporte marítimo, el funcionamiento del canal de Panamá expandido.
Por lo tanto, la investigación busca analizar el impacto que ha tenido el puerto de Cartagena
en el crecimiento económico de la ciudad, de aquí que se busque explicar cómo el impacto
de la Sociedad Portuaria Regional Cartagena (SPRC) afecta directa e indirectamente al
crecimiento económico de la ciudad, haciendo hincapié en la posición estratégica de
Cartagena en el caribe colombiano, la cual ha generado que los pilares de su economía se
basen en el sector portuario, el turismo y en la industria petroquímica.
7

De lo anterior se deriva la pregunta principal de la investigación ¿Cómo ha afectado el
crecimiento económico de la SPRC al crecimiento económico y social de la ciudad? Esto se
analizará bajo los proyectos y los planes de inversión realizados por la SPRC, así como la
reducción de los niveles de desempleo que ha presentado la ciudad de Cartagena.
Para responder a la pregunta de investigación primero se realizará una descripción de la
actividad portuaria de la ciudad, abarcando aspectos históricos y técnicos (propios de la
SPRC), que resalte a través de indicadores de desempeño portuario las fortalezas y
debilidades de la SPRC; posteriormente, se determinará la relación existente entre la
actividad portuaria de la SPRC y el crecimiento económico de Cartagena, construyendo un
sistema dinámico que explique la interrelación entre estas variables para, finalmente, crear
diferentes escenarios que simulen el crecimiento que podría alcanzar la ciudad con base en
la actividad portuaria.
En este sentido, se espera determinar si el crecimiento de la SPRC genera efectos positivos
sobre el crecimiento económico de la ciudad, esto debido al crecimiento en la demanda de
la mano de obra formal y especializada, lo cual sería determinante para aumentar los
niveles de ingreso y de calidad de vida de la ciudad; así mismo se esperaría que el
crecimiento de la SPRC contribuya con la generación de empleos indirectos promovidos
gracias a los niveles de encadenamiento empresarial intersectorial que fomenta la SPRC.
El trabajo a realizar sigue la línea social de la universidad ya que en él se busca presentar
una muestra de cómo el crecimiento de la SPRC ha contribuido a la disminución de los
niveles de desempleo que presentaba la ciudad de Cartagena de Indias, esto resaltando el
lema institucional de la Universidad de La Salle1, el cual explica que toda sociedad tiene
una problemática la cual puede ser resuelta por diferentes caminos, en este caso la
implementación de políticas de empresa privada con un carácter social.

1

Se real, piensa social
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Capítulo 1: Marco de Referencia
1.1.

Antecedentes

A raíz de la importancia que la industria portuaria ha representado a lo largo del tiempo
sobre el crecimiento y desarrollo económico de la ciudad de Cartagena, la SPRC ha sido
objeto de estudio para diferentes análisis e investigaciones, dentro de los cuales se
presentan a continuación las investigaciones más destacadas.
Fedesarrollo (2014), en su publicación “El impacto económico y social del puerto de
Cartagena”, hace un análisis macroeconómico de la incidencia del puerto en todos los
sectores de la economía a nivel local, departamental y nacional; donde muestran los niveles
de impuestos pagados por la SPRC a la nación y el nivel de empleo, directo e indirecto,
que se genera a raíz de la actividad portuaria, evidenciando que el nivel de recaudo de
impuestos de la ciudad, y del departamento, han sido de los mayores del país debido a la
constante inversión que se ha generado al interior del puerto, lo cual ha hecho que se
presente un crecimiento más que proporcional en los beneficios percibidos. De igual
manera, el informe presenta que, debido al nivel de encadenamientos productivos
interempresariales, el puerto genera 32 empleos indirectos por cada empleo directo
(Fedesarrollo, 2014).
Por otro lado, de acuerdo con Joaquín Viloria (2000), en su documento de trabajo #16
titulado “De Colpuertos a las sociedades portuarias: los puertos del caribe colombiano,
1990-1999”, la eficiencia del comercio internacional nacional aumentó debido a la
modernización de las Sociedades Portuarias Regionales (SPR), desde su entrega en
concesión a capitales privados en 1993 y la puesta en marcha del primer plan de
modernización portuario (CEER, 2000). Por otro lado, destacan que los altos costos
burocráticos y la poca relación entre el número de personal contratado y el personal
retirado, causó una presión al alza en los costos de Colpuertos2 que en el largo plazo se
volvería insostenible, lo que demuestra la importancia del empleo dentro de la actividad
portuaria.

2

Empresa pública creada en 1961 encargada de administrar todos los puertos a nivel nacional.
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En este sentido, Flores (2012), muestra que la evolución y el mejoramiento de la
productividad portuaria se ha dado debido a la constante inversión de capital físico y
humano que la SPRC ha recibido.
Adicionalmente, la Superintendencia de Puertos y Transporte (2010) explicó la importancia
de la cadena logística para mejorar dicha productividad, donde concluyen que no sólo se
debe considerar el movimiento de la carga, sino que debe considerar la cadena de logística
internacional, en donde los trámites y costos de importación y exportación, así como las
formas de almacenamiento de las diferentes mercancías, son determinantes claves en los
puertos. Su investigación evidencia que para la creación y generación de un mayor valor
agregado por parte de los puertos colombianos es necesaria una inversión en maquinaria y
equipo que ayuden a aumentar los indicadores de desempeño portuario (Superintendencia
de Puertos y Transporte, 2010).
Con un resultado similar, Velandia, Segura, & Fierro (2013), demuestran que las constantes
mejoras en la infraestructura portuaria generan un impacto positivo para la competitividad
general del país, debido a que movilizan cerca del 80% de los productos comercializados
con el exterior.
Asimismo, Montoya & Gómez (2011) en su trabajo “Competitividad e infraestructura
portuaria de la costa atlántica (Puerto de Cartagena – Puerto de Barranquilla) frente al
Puerto de Miami” hace una aproximación real -por medio de entrevistas y costos- al manejo
de las cinco fuerzas del mercado que toda empresa exitosa debe controlar según Michael
Porter, concluyendo que si bien la mala administración impartida por el sector público
sobre el sector del transporte marítimo y las pocas vías de acceso con la que cuentan los
puertos a nivel nacional fueron los determinantes claves para que el sector marítimo en
Colombia no fuese un motor del crecimiento económico desde un inicio, el paso a la
administración privada fue el determinante para generar un crecimiento económico,
estructural, y tecnológico, debido a la necesidad de buscar tasas de retorno mayores en el
corto y mediano plazo.
Al observar las diferentes investigaciones, se puede concluir que una mayor inversión de
capital en el puerto generará un aumento en la productividad del mismo, lo cual supondría
que por medio de los canales de transmisión se contribuirá en la disminución de la
desigualdad social debido a la reducción del desempleo en las zonas vulnerables de la
10

ciudad. Es por esta razón que la importancia de este análisis recae en mostrar la relevancia
que tiene el puerto de Cartagena en el comercio internacional, pero como puerto de paso, en
donde la especialidad de este es el transbordo de carga, debido a la fragilidad y el tamaño
del monto de la balanza comercial en el total de la economía nacional.

1.2.

Marco Teórico: El Modelo de Localización de Von Thünen y la Nueva
Geografía Económica, NGE

La teoría de la ventaja comparativa es uno de los fundamentos básicos de las teorías del
comercio internacional, al considerar que cada país (o empresa) busca producir y exportar
aquellos bienes, o servicios, en donde tengan menores costos de producción
(Economipedia, 2016). Esta teoría supondría, entonces, que la SPRC debe especializarse en
aquel servicio en el cual sea más eficiente en términos de costos y tiempos en relación con
otros puertos a nivel Caribe (competidores directos), para así obtener una mayor ventaja
comparativa frente a los demás productores, lo cual generará un mayor flujo comercial y un
mayor nivel de ingresos futuros.
Sin embargo, en el caso del sector portuario y de transporte en Colombia, se puede observar
como cada Sociedad Portuaria Regional (Buenaventura, Barranquilla, Cartagena y Santa
Marta) ha tomado un modelo de puerto diferente de acuerdo con las condiciones
económicas, sociales y geográficas que presentan: los puertos de Barranquilla y Santa
Marta se especializaron en la carga de carbón debido a su proximidad con las fábricas de la
Drummond (Barranquilla) y las minas del Cerrejón (Santa Marta), mientras que el puerto
de Cartagena se especializó en el movimiento de carga en contenedores debido a su
proximidad con el Canal de Panamá y las condiciones geográficas que lo rodean.
Por lo tanto, se puede afirmar que la especialización de la actividad portuaria, más allá de
las ventajas en términos de costos, obedece a la lógica del modelo de localización
propuesto por Johann Von Thünen (1826), el cual afirma que la distancia entre los centros
de mercado y las empresas es el determinante fundamental a la hora de establecer el precio
de los bienes y servicios ofrecidos al mercado.
Para Von Thünen (1826), dados los supuestos de un espacio uniforme y homogéneo, las
técnicas de producción, los costes de transporte y los precios relativos de productos y
factores, las localizaciones óptimas corresponden a zonas anulares en torno al centro o
mercado, lugar encarnado por la ciudad. Ahora, si bien este es un modelo planteado a
11

principios del siglo XIX, en la actualidad tiene validez en el sector real, debido a que
explica por qué las empresas entre más lejos del centro de negocios se ubican, presentan
precios mayores, aunque sus costos de producción sean bajos, siendo la razón de esto que
un precio alto viene determinado por el costo de la distancia y la poca demanda que
supondría estar lejos de la oferta.
De igual manera explica, de manera implícita, que las empresas buscan situarse en aquellas
zonas que les presenten ventajas en términos de costos y productividad, debido a que, si
bien estar alejado del centro de mercado hace que existan costos de producción más bajos,
igual existirán costos adicionales de transporte, los cuales generan un aumento en los
precios de los bienes, y serian el escenario perfecto para la creación de monopolios por
costos.
Por otro lado, aunque el modelo de localización de Von Thünen puede explicar cómo la
ubicación de la SPRC puede aprovechar la localización estratégica dentro de la bahía de
Cartagena, el éxito empresarial que ha acompañado a la SPRC es una confirmación de los
postulados de la Nueva Geografía Económica (NGE) propuesta por Paul Krugman en 1997.
De acuerdo con Mayorga y Martínez (2008), los modelos de ventajas comparativas
“aplican a mercados de competencia perfecta, y sólo se analizan las ventajas comparativas
de cada nación, asumiendo que cada país producirá los bienes o servicios en donde posee
una ventaja comparativa, y mediante el intercambio los distintos países se
complementarán” (2008, pág. 81). En este sentido, para Krugman (1997), existen
rendimientos crecientes, al duplicar los insumos o recursos de una industria, la producción
aumentará en más del doble, disminuyendo el costo por unidad producida; por lo tanto,
explica su teoría con base en un mercado de competencia monopolística, en la cual cada
empresa puede diferenciar su producto del de sus rivales, y además supone que cada
empresa toma los precios de sus rivales como dados, ignorando el efecto de su propio
precio sobre los precios de las otras empresas (Mayorga & Martínez, 2008).
De acuerdo con Ramos (2016), Krugman (1997) toma postulados de la economía clásica de
Smith sobre que la expansión del mercado y la división del trabajo son los determinantes
fundamentales para el fomento del crecimiento económico; postulados de Marshall (1920)
al considerar que las ventajas en la producción que se generan por la ubicación geográfica
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de empresas (economías externas); y postulados de la economía neoclásica respecto al
principio de causación circular acumulativa de Myrdal3 (1957) y Kaldor4 (1970).
A partir de estos conceptos, Krugman (1997) basó su teoría en la hipótesis de que los
consumidores aprecian la diversidad en su consumo y por el lado de la oferta o de los
productores explica que el comercio intraindustrial es benéfico para un país, al permitir que
cada país tome ventaja de las economías de escala y que los consumidores en un contexto
global se beneficien de los precios bajos y de la diversidad de productos.
Por lo tanto, la base de esta investigación se centra en que las fuerzas de atracción, o
centrípetas, que generan las grandes empresas (tal y como hace la SPRC) son las fuentes
clásicas de las economías externas, las cuales hablan de que las empresas buscan situarse en
áreas donde existan mercados laborales densos y con facilidad de contratación, en las
cuales se puede encontrar mano de obra especializada o con habilidades específicas, tal
como el conocimiento del sector; lo cual da facilidades de crecimiento y convergencia
debido a la cantidad de encadenamientos hacia atrás y adelante que se pueden generar; y
mercados con efecto derrame, en los cuales la aglomeración empresarial será un imán para
los nuevos conocimientos tecnológicos y de producción, que den mejoras en los niveles de
eficiencia productiva.
Lo anterior se refuerza con los postulados de Frederick Taylor (1911) quien afirma que si
se eliminaban los movimientos innecesarios de los obreros se aprovecharía al máximo el
potencial productivo de la industria lo cual llevaría a un aumento de la producción final, y
que los avances tecnológicos ayudan a la especialización y no la limitación de las funciones
de los empleados, respectivamente. (Olivé, 2012).
En sus propias palabras, Krugman (1997) resume su aporte a la nueva geografía económica
con las siguientes ideas:
1. En un mundo en donde tanto los rendimientos crecientes como los costos de
transporte son importantes, los encadenamientos hacia atrás y hacia delante pueden

3

Myrdal (1957) afirmó que la migración de capitales y mano de obra hacia las regiones más favorecidas
económicamente hace que desigualdad entre regionales aumenten más de lo que disminuyen, debido a que
ese vacío de mano de obra y fuerza de capital es difícil de reponer debido a lo poco atractivo de la zona
abandonada.
4
Kaldor (1970) establece que la relación (directa y bicondicional) entre el aumento de la renta y el
incremento de la productividad por la eficiencia en la capacidad productiva, se da gracias al incremento de la
competitividad impulsada por el sector exportador.
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generar una lógica circular de aglomeración. Es decir, ceteris paribus, los
productores quieren situarse cerca de sus proveedores y de sus clientes, lo cual
explica que van a terminar estando cerca los unos de los otros.
2. La inmovilidad de algunos recursos – la tierra, ciertamente, y en algunos casos la
fuerza laboral – actúa como una fuerza centrífuga que se opone a la fuerza
centrípeta de la aglomeración. La tensión entre éstas dos fuerzas moldea la
evolución de la estructura espacial de la economía” (Fujita & Krugman, 1999).
En síntesis, si bien la teoría de la localización de Von Thünen muestra la localización de
grandes empresas como un peligro por la creación de monopolios por el liderazgo de
costos, la NGE enmienda este problema argumentando que la localización de una gran
empresa genera una fuerza de atracción hacia los centros productivos, y son fuertes motores
de crecimiento debido a los altos niveles de encadenamientos que estas generan en la
economía.

1.3.

Marco Legal: Estatuto Portuario

Debido a la crisis administrativa y financiera de Colpuertos presente a lo largo de la década
de 1980, el Gobierno de Cesar Gaviria expide un nuevo estatuto portuario con el cual se
restructura el sistema portuario nacional.
La actividad portuaria en Colombia es manejada bajo el Estatuto de Puertos Marítimos
regido por la ley 1° de 1991 expedida el 10 de enero de 1991. El fin último de esta ley fue
la desregulación del transporte marítimo, con el cual se comenzó el proceso de
privatización del sector para permitir la entrada de los capitales privados al sector, con el
fin de manejar y cuidar de los puertos a nivel nacional por medio de la creación de las
sociedades privadas; de igual manera esta ley buscaba la protección de la libre
competencia, pero siempre protegiendo a la economía nacional frente a la creación de
monopolios.
Adicionalmente, todos los cambios en reglamentos, leyes y normativas que afectaron la
actividad del puerto se resumen en la Tabla 1:
Tabla 1 Marco Legal Portuario

Ley/Decreto

NOMBRE

OBJETIVO
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Ley/Decreto

NOMBRE

OBJETIVO

Ley 1 de 1991

Estatuto Portuario

1.

Liquidar Colpuertos e iniciar el proceso de privatización
portuaria

2.

Establecer plazos de concesiones portuarias

3.

Delegar

funciones

de

supervisión

y

control

a

la

Superintendencia de Puertos y Transportes
4.

Estipula que los planes de expansión portuaria se aprobaran
por medio de CONPES

CONPES

2550

de

Plan

de

expansión

portuaria

1991

1.

Clasifican los Puertos colombianos

2.

Se estipula el sistema de inversión pública y privada inicial
para la creación de las SPR

3.

CONPES

2680

de

Plan

de

expansión

portuaria 1993 – 1995

1993

Se fija el sistema tarifario:
a.

Cobros por servicios portuarios

b.

Cobros por uso de infraestructura

1.

Se establecen las condiciones de las concesiones

2.

Se da inicio al dragado de la bahía de Cartagena y la
inversión en pro de mejorar la infraestructura vial de
conexión del puerto

CONPES

2839

de

Plan

de

expansión

1.

portuaria 1996 – 1997

1996

Buscar el incremento de la productividad del sector, de
manera eficiente, por medio de inversión de infraestructura
logística y vial

2.

Inicia el plan de seguimiento ambiental de la actividad
portuaria por el deterioro de la calidad ambiental en zonas
costeras y el medio marino

CONPES

2992

de

Plan

de

expansión

1.

portuaria 1998 – 1999

1998

Se estimula la promoción de inversión privada y pública con
el fin de aumentar el crecimiento de la productividad y la
actividad portuaria

CONPES

3149

de

2001

Plan

de

expansión

1.

portuaria 2002 – 2003:
zonificación portuaria

Planificar el desarrollo de las actividades portuarias y
marítimas

2.

para el siglo XXI

Orientar la inversión pública y estimular la privada hacia el
fortalecimiento de la competitividad comercial

3.

Sectorizar las zonas portuarias de acuerdo a las aptitudes
físicas, ambientales y de infraestructura para garantizar la
prestación de un óptimo servicio

Artículo 17, ley 768 de

Distritos

2002

Especiales/Régimen

1.

Se adopta para:
a.

portuario

Barranquilla la condición de Distrito Portuario e
Industrial
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Ley/Decreto

CONPES

NOMBRE

3342

de

Plan

de

portuaria

2005

estrategias

OBJETIVO
b.

Cartagena la condición de Distrito Turístico y Cultural

c.

Santa Marta la condición de Distrito Cultural e Histórico

expansión

a. Especialización portuaria necesaria: Barranquilla como

2005-2006:

terminal multipropósito; Santa marta en el movimiento de

para

competitividad

la

carga granel y carbón; y Cartagena en el movimiento de

del

contenedores de transbordo

sector portuario
CONPES

3611

de

2009

Plan

de

expansión

1.

Identificar las regiones en que conviene establecer puertos

portuaria

2009-2011:

2.

Promover inversiones en nuevas instalaciones portuarias y el

Puertos

para

competitividad

la
y

el

uso eficiente de cada puerto
3.

desarrollo sostenible
CONPES

3744

de

portuarias

Política portuaria para

1.

un país más moderno

2013

Propiciar inversiones públicas eficientes en actividades

Presentar las necesidades de ampliación de la capacidad
portuaria

2.

Identificar los proyectos relacionados con canales, vías de
acceso y obras de protección costeras que faciliten el
desarrollo de la actividad portuaria

3.

Fortalecer el marco normativo, regulatorio e institucional que
fomente la inversión privada y la sostenibilidad del sector

CONPES
2013

3758

de

Para

reestablecer

la

1.

Mejorar la navegabilidad del rio Magdalena a través de

navegabilidad del rio

adecuadas inversiones en infraestructura y ayudas a la

Magdalena

navegabilidad
2.

Consolidar la oferta de infraestructura logística integrada en
los diferentes nodos estratégicos

3.

Mitigar impactos ambientales

Fuente: Elaboración propia con base en reglamentación existente
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1.4.

Metodología

1.4.1. Análisis Descriptivo
La primera parte de la investigación consta de un ámbito descriptivo en donde se buscará
explicar el proceso evolutivo que ha presentado la SPRC, resaltando como la ley 1° de
1991 afectó el manejo de la actividad portuaria en Cartagena; haciendo énfasis tanto en los
temas internos del puerto (el movimiento de carga, la infraestructura portuaria, el
crecimiento económico del puerto y la generación de empleo directo e indirecto), como
externos del mismo (relación existente entre el crecimiento económico del puerto y el
crecimiento del PIB de la ciudad, y su incidencia en las tasas de desempleo local).
Considerando que la investigación busca determinar la relación existente entre la actividad
portuaria de Cartagena y el crecimiento de la región, vale la pena aclarar que el crecimiento
económico de la ciudad se verá influenciado por los canales de transmisión de los
multiplicadores del consumo intermedio y el valor agregado, así como por los
encadenamientos productivos, por lo que se puede hablar de la influencia indirecta hacia
zonas o sectores que no tienen que ver directamente con el desarrollo de la actividad.
Dicho análisis se centrará principalmente en la población cartagenera y someramente en la
población departamental debido, principalmente, a la falta de información departamental y
a la importancia que tiene Cartagena en la región, pues es donde se genera, y retiene, el
mayor beneficio de la actividad portuaria.

1.4.2. Análisis Dinámico
La Dinámica de Sistemas es una herramienta de construcción de modelos de simulación
que se basa en el estudio de las relaciones causales que existen entre los diferentes
componentes de un sistema. Ésta metodología permite tomar mejores decisiones en los
escenarios más complejos al modelar, los escenarios sociales. Este tipo de modelos se
componen de dos tipos de diagramas: los Diagramas Causales y los Diagramas Forrester
(Sterman, 2002).
Los Diagramas Causales son aquellos que permiten identificar las relaciones existentes
entre las variables que componen el sistema; mientras que los Diagramas Forrester son
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aquellos donde se presentan las variables flujo, stock y los niveles de acumulación 5. Con
estas variables se puede comprobar la coherencia de la hipótesis planteada y analizar el
comportamiento del sistema, para así contribuir los elementos de análisis necesarios para la
generación e implementación de políticas que ayuden a la solución del problema inicial
(Sterman, 2002).
Vale la pena destacar que, los modelos analizados bajo la dinámica de sistemas no
pretenden explicar simplemente si el resultado es o no el esperado, sino más bien buscan
mostrar todo el encadenamiento de las causas y los efectos generados por el cambio
estructural de una variable en el comportamiento del sistema. Por lo tanto, se diferencia de
un modelo econométrico debido a que no sólo se busca medir la relación lineal entre el
desempleo y los niveles de movimiento de carga de la SPRC (por ejemplo), sino que se
busca comprender las causas estructurales que provocarán cambios en el sistema planteado,
permitiendo así el uso de diferentes políticas o alternativas de solución al problema.
Así, la metodología planteada pretende comparar lo establecido por el modelo localización
de Von Thünen y lo postulado por la NGE, con la realidad del servicio prestado por la
SPRC en primer lugar. Como se estableció previamente, el modelo de localización de Von
Thünen muestra que la localización de las grandes empresas es el determinante de los
precios de los bienes y servicios ofrecidos, esto debido a su relación con los costos de
producción y de transporte que presentan, así mismo este modelo deja abierta la posibilidad
de la formación de monopolios por el liderazgo en costos en el sector.
Si se analiza la situación real y actual de la SPRC, se observa una cercanía con el principal
nicho de mercado en el movimiento de carga marítima (el Canal de Panamá) que le permite
manejar bajos precios en los servicios prestados; de igual manera se observa como gracias a
los constantes planes de inversión (encaminados siempre al mejoramiento de la
infraestructura portuaria), la SPRC se ha consolidado como una empresa líder en costos y
que cuenta con economía de escala, lo cual le ha permitido generar un alto poder de
negociación frente a los clientes, lo que ha contribuido a que la SPRC se posicione como el
quinto mejor puerto de América en términos de eficiencia y el tercer mejor puerto de
América en el transbordo de mercancía (CEPAL, 2016), lo cual daría pie para pensar que la
5

En la dinámica de sistemas: las variables flujo se definen como aquellas variables que no dependen de su
valor anterior; las variables stock son aquellas que acumulan información y muestran los cambios en el
tiempo; y los niveles de acumulación son las tasas a las cuales crecen las variables stock.
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SPRC se mueve como un monopolio natural, debido al alto costo que supondría la entrada
de un nuevo competidor a la zona.
Pero si se analiza bajo la óptica de la NGE, la esencia de monopolio que presenta la SPRC
es lo que le da la importancia en la economía local, debido a las fuerzas de atracción que
hacen que demás empresas se ubiquen cerca de la SPRC para aprovechar su crecimiento y
converger en el tiempo. Por otro lado, considerando la ubicación estratégica de Cartagena,
se observa que la SPRC no solo cuenta con la cercanía al centro de mercado, sino que
también cuenta con ventajas naturales como lo son la seguridad de la bahía ante efectos
adversos del clima por estar dentro de una bahía y profundidad óptima para la
navegabilidad.
Por lo tanto, se considerarán como variables de entrada, o principales, a aquellas que
afectan el crecimiento de la SPRC, expresadas a través del movimiento de carga de la
SPRC, los indicadores portuarios y los diferentes planes de inversión propuestos6; y como
variables de salida, o secundarias, a aquellos que muestran los resultados esperados, es
decir, los niveles del empleo de la ciudad de Cartagena, considerando que el incremento de
la actividad portuaria de la SPRC generará crecimiento en la ciudad a través de los niveles
de empleo.

6

Los planes de inversión de la SPRC atienden a dos objetivos: Aumentar y modernizar el número de equipos
disponibles para agilizar los servicios portuarios, y la generación de un transporte intermodal de mercancía
para conectar la zona costera con el interior del país por medio del transporte fluvial.
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Ilustración 1 Simulación dinámica

Fuente: Elaboración propia. Salida Vensim.

La simulación propuesta en la ilustración 1, supone la relación que tiene la SPRC con el
crecimiento del PIB de Cartagena, al considerar que, si bien el crecimiento económico de la
SPRC se transmite a la ciudad por medio de los efectos sobre el consumo intermedio, el
valor agregado y la recaudación tributaria por sus altos niveles de encadenamientos; el
movimiento de carga, y el número de grúas habilitadas, a su vez incide sobre los niveles de
empleo total en la ciudad (ver anexos: ilustración 4 a ilustración 8)
Lo anterior se establece con base en la información de Fedesarrollo (2014), quienes
estimaron que el efecto multiplicador que tiene la SPRC sobre el empleo es de 12:1. En este
sentido, las relaciones entre la SPRC y la ciudad de Cartagena confirman lo planteado por
la NGE y el modelo de localización de Von Thünen, pues la ubicación de la SPRC permite
aprovechar ventajas naturales y buscar éxito empresarial por medio de la especialización en
el transbordo de carga, así como -a través de las fuerzas de atracción en la organización- se
pueden generar encadenamientos económicos y laborales.
Finalmente, el objetivo de la simulación será plantear tres alternativas (o escenarios), de
expansión y de contracción de la actividad portuaria, que expliquen el impacto que genera
el crecimiento económico de la SPRC sobre el crecimiento de la ciudad, a saber:
1. Que la SPRC mantenga una tasa de crecimiento constante en el movimiento de
carga en TEU’s.
2. Que la SPRC tenga un movimiento de carga inferior.
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3. Que la SPRC tenga un movimiento de carga mayor. Este escenario se espera que
sea a partir del año 2017, una vez que el plan maestro de inversión se culmine y el
puerto reciba embarcaciones tipo neo panamax de manera constante.

21

Capítulo 2: La actividad portuaria de la SPRC
La SPRC se encuentra ubicada en la bahía de Cartagena, en el barrio de Manga, donde los
buques cuentan con un fácil canal de acceso al muelle y se encuentran protegidos ante
cualquier efecto natural adverso.
Ilustración 2 - Ubicación geográfica

Fuente: Puerto de Cartagena (2016)

La relación de Cartagena con la actividad portuaria está ligada desde la fundación de la
ciudad en 1533 hasta nuestros días, esto debido a que en su momento era el principal puerto
de la corona española en América, y era por medio de este por donde llegaban los esclavos
provenientes de África y de donde salían los navíos con oro y metales preciosos hacia
España.
Su ubicación hizo que llegase a ser uno de los principales puertos del continente por casi
tres siglos (SPRC, 2016); considerando no sólo las variables directas del puerto (tal como la
actividad e infraestructura portuaria), sino que también la conectividad con otros medios de
transporte (aéreo y ferroviario), los ámbitos políticos y sociales y el contexto económico.
Gracias a la revolución industrial, y la invención de la máquina de vapor, los buques fueron
cambiando paulatinamente sus motores (se pasó de vela a máquina de vapor), lo cual les
permitía mover mayores capacidades, por lo anterior en 1893 se realiza el dragado del
Canal del Dique para mejorar la navegabilidad en la bahía de Cartagena y que el puerto
pudiese recibir embarcaciones que tuviesen un calado cada vez mayor. Aunque la
construcción del terminal marítimo y fluvial de Cartagena (futura SPRC) fue en 1934, no
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fue sino hasta 1993 que esta fue entregada a capitales privados y paso a ser la actual SPRC,
esto pasó debido a los malos manejos burocráticos y al exceso de personal que volvieron a
la empresa Colpuertos insostenible por sí sola (CEER, 2000).
La empresa privada no tardó mucho en empezar planes de inversión para volver más
eficiente el puerto y en 1994 empezó el primer plan de inversión portuaria en Cartagena,
con el fin de no quedarse rezagada por otras ciudades portuarias como Barranquilla,
Buenaventura y Santa Marta. Este plan de inversión tuvo efectos inmediatos y se pudo
observar como el volumen de carga movilizada por medio del puerto aumentó y desde 2005
(y hasta 2011) la SPRC fue nombrada como la mejor terminal de contenedores de América.
Grafico 1 - Movimiento en TEUs
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Fuente: Elaboración propia con datos de la SPRC

Como se evidencia en el Grafico 1, la segunda mitad de la primera década del 2000 fue
fructífera para la SPRC, esto debido a que en 2007 se reactiva la terminal de cruceros
turísticos, lo cual generó ingresos adicionales por medio del turismo, tanto la SPRC como a
la ciudad. Ésta terminal comenzó con una sola línea de cruceros (Royal Caribbean) y hoy
en día arriban más de 30.
De igual manera, en 2007 el puerto define su perfil operacional a puerto de transbordo,
perfil que hizo que la organización comenzara a ser reconocida a nivel no sólo de América,
sino mundial (SPRC, 2016), considerando que es una de las principales puertas de ingreso
hacia América del Sur desde Europa, África y Asia. Por otro lado, en 2008, debido al
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aumento de la demanda de servicios de almacenamiento, bodegaje y logística, la SPRC
adquiere la terminal de contenedores de Cartagena (Contecar), con el fin de reducir costos
de operación (pues hasta la fecha se tercerizaban estos servicios) y así atraer más clientes y
aumentar sus finanzas corporativas.
Desde que la SPRC se especializó en la modalidad de transbordo de mercancía, la
organización vive un crecimiento económico estable impulsado directamente por el
aumento de la carga movilizada, lo cual se ha traducido en un incremento en los empleos
directos e indirectos generados por la organización, esto debido a que el ser un puerto de
transbordo de mercancía hace que los servicios prestados por la organización aun cuenten
con una gran utilización de mano de obra. Lo anterior, tomando en cuenta que es necesaria
una planta laboral amplia para el manejo óptimo de la cantidad de equipos que usa la SPRC
a la hora de recibir, o despachar, una embarcación.
De igual manera los empleos indirectos se ven impulsados por el crecimiento de la SPRC
debido a que al ser un puerto especializado en el transbordo de mercancía, y ser un nodo
esencial en la cadena logística, el puerto cuenta con zonas francas (autorizadas por la
DIAN) en las cuales se impulsa la plataforma logística, esto gracias a la integración de
nuevos sistemas de producción, comercio y transporte que se le da a la mercancía
movilizada desde el puerto hasta las zonas francas, en donde se puede descargar la
mercancía por varios días y hacerles procesos que generen un valor agregado al producto
sin necesidad de pagar tarifas de importación o exportación, lo cual es un atractivo para
grandes multinacionales para establecer sus fábricas en estas zonas impulsando el empleo
formal en la ciudad.
Viendo lo anteriormente expuesto se puede determinar que la especialización en los
servicios portuarios de la SPRC hace que el puerto no se limite simplemente al transporte y
almacenamiento de contenedores y aísle la actividad de la economía del entorno, sino que
por el contrario integra la actividad portuaria con la economía regional, por volverse un
nodo dinámico de la cadena logística y aprovecha las economías de escala presentes en su
sector.
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2.1.

Infraestructura

Actualmente, el terminal de contenedores de la SPRC cuenta con la infraestructura
suficiente para atender barcos de hasta 6.000 TEUs, la capacidad de infraestructura
suficiente para movilizar 1.500.000 TEUs al año, y un área de trabajo de 1.700 mts (SPRC,
2016). La terminal de contenedores de la SPRC cuenta con 8 muelles habilitados 24 horas
al día, para la recepción de embarcaciones de tipo post-panamax y próximamente
embarcaciones de tipo neo-panamax, y con 5 bodegas para almacenamiento de mercancía.
Adicionalmente, la SPRC cuenta con:
Tabla 2 Infraestructura SPRC

Capacidad
Cantidad Equipo

por Unidad
(Ton)

11

Grúas pórtico Superpost-Panamax Twin 20'

70,00

2

Grúas Pórtico Post Panamax

50,60

2

Grúas Móvil

1.000,00

65

Trastainer

4.000,00

26

Reach Stackers

45,00

3

Empty Container

9,00

192

Camiones

35,00

20

Plataformas de 45'

50,00

34

Plataformas de 40' Corner less

50,00

13

Plataformas de 40' Corner less

60,00

1

Montacargas 15500

7,00

9

Montacargas 6000 Diesel

3,00

2

Montacargas 6000 Eléctrico

3,00

5

Montacargas 4500 Eléctrico

2,50

2

Montacargas 5000 Apilador Neveras

2,50

2

Plataforma Aérea

0,30

2

Llenadoras de Café a Granel

1

Puente Grúa para manejo de vidrio

5,00

Fuente: Elaboración propia con base en la información del Puerto de Cartagena (2016)

Por otro lado, al igual que el terminal marítimo de Manga, la terminal de contenedores de
Cartagena, Contecar, es un puerto multipropósito que presta servicios portuarios a: cargas
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contenerizadas, graneles en sus diferentes presentaciones y carga en general; y es en donde
se comienza el proceso de innovación en la infraestructura para poder recibir los buques
que entraran en circulación una vez el proceso de ampliación sea finalizado y el canal de
Panamá esté en un óptimo y completo funcionamiento; para ello, la terminal de Contecar
cuenta con infraestructura de 700 metros de muelle marginal, un muelle flotante para
atender naves RO-RO, buques graneleros y de carga general, más patios adoquinados para
el acondicionamiento estructural del terminal y una amplia planta de equipos.
Gracias a esta infraestructura, la SPRC se ha caracterizado por su adaptación a las
necesidades que presenta el mercado, por lo que la organización inauguró el Deposito de
Apoyo Logístico Internacional (DALI), con el fin de reducir los tiempos de transporte y
gestionar inventarios sin costos aduaneros7. Después de dos décadas de concesión, y de
constantes actualizaciones en maquinaria, infraestructura, logística, parque portuario y
capital humano, la SPRC mueve hoy 23.2 veces más carga en TEUs que cuando comenzó
la concesión, lo cual se deriva en un aumento de la productividad operativa y financiera.
Tabla 3 Metas SPRC-CTC

Metas
Capacidad anual

2014

2017

3 millones de TEUs

5,2 millones de TEUs

6,000 TEUs

16,000 TEUs

14 metros

16,5 metros

8 muelles con un área marginal total de

8 muelles con un área marginal total

1,700 metros

de 1,700 metros

12 grúas pórtico y 3 grúas MHC

21 grúas pórtico y 3 grúas MHC

40 hectáreas de patio con 53,000 celdas

115 hectáreas de patio con 85,000

de almacenamiento

celdas de almacenamiento

55 grúas RTGs

92 grúas RTGs

Atiende buques de
hasta
Profundidad de la
dársena
Muelles
Grúas de muelle
Área de patio
RTGs

7

La línea de desarrollo portuario, planteada por Superintendencia de Puertos y Transportes, expresa que la
cadena logística de un puerto no sólo comprende los niveles del movimiento de carga, sino que en ella
también inciden factores como formas de almacenamiento y costos de fletes para importar o exportar carga,
así como las tarifas por los servicios prestados (Superintendencia de Puertos y Transporte, 2010).
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Tomas para

3,900 tomas con sensores de

refrigerados

2,300 tomas con sensores de temperatura

temperatura

Tracto camiones

154 tracto camiones

200 tracto camiones

12 carriles

18 carriles

Puerta de acceso de
camiones

Fuente: Elaboración propia con base en datos del Puerto de Cartagena (2016).

Las metas trazadas para 2017 tienen como finalidad volver a la SPRC un megapuerto que
se ubique entre los 30 mejores puertos del mundo en 2020, compitiendo así con
megapuertos como los de Los Ángeles, Long Beach o Nueva York en América. Como se
puede observar en la Tabla 3, la SPRC busca aumentar su capacidad portuaria por medio la
expansión y mejora de la infraestructura portuaria y la ampliación de su portafolio de
servicios prestados, por medio de diferentes proyectos para hacer transporte intermodal
desde la costa caribe hacia el interior de país; y la simplicidad y agilidad en los procesos
(Florez Vasquez, 2012).

2.2.

Movimientos del Puerto

De acuerdo con estadísticas de la Organización Mundial de Comercio, en el 2012, más del
80% de las mercancías que se comercializan en el mundo se mueven por vía marítima,
siendo los puertos los medios de transporte que permiten operar dicho intercambio
(CILTEC, 2016). En este sentido, la SPRC cuenta con la ventaja de pertenecer al medio de
transporte que más impacto ha tenido por la globalización en los últimos 20 años,
considerando su amplia cobertura geográfica, los grandes volúmenes que se pueden
desplazar por este medio y el alto nivel de eficiencia con el que esto se logra.
La SPRC es un terminal marítimo mixto debido a que se especializa en la recepción y el
despacho de buques de carga, pero también cuenta con terminal de cruceros. Sin embargo,
como ésta última fue habilitada nuevamente en el año 2007 no ha afectado
significativamente su fin comercial en el transporte de carga, debido a que los cruceros, o
motonaves de turismo, que llegan a la SPRC no superan el 10% de los atracos totales del
puerto (SPRC, 2016).
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Grafico 2 - Motonaves recaladas 2000-2015
2015
2014
2013
2012
2011
2010
2009
2008
2007
2006
2005
2004
2003
2002
2001
2000

3% 5%
8% 0%
6%
9% 0%
7%
7%
9% 1%
7%
6%
7% 3%
6% 4%
8% 2%
5% 3%
9% 1%
5% 4%
8% 2%
14%
3% 7% 2%
15%
6% 4% 2%
15%
5% 2%1%
2% 3% 3%2%
3% 4% 4% 2%
4% 2%3%1%
9% 2% 6% 3%
14%
3%
9% 2%
19%
1% 11%
4%

85%

6%

80%
76%
77%
80%
82%
82%
75%
74%
77%
90%
87%
90%
81%
72%
65%

% PORTA CONTENEDORES

% CARGUEROS + MULTIPROPOSITO

%RO-RO

% TURISMO

% OTROS

Fuente: Elaboración propia con base en datos del Puerto de Cartagena (2016)

Por otro lado, la SPRC se caracteriza por mover contenedores principalmente, debido a que
Cartagena no cuenta con proximidad a minas de carbón o vías ferroviarias que ayuden al
transporte de carga en granel, como si es el caso de la Sociedad Portuaria de Santa Marta o
la Sociedad Portuaria de Barranquilla.
Grafico 3 - Disposición de Carga

58% 61% 56% 54%

42% 39% 44% 46%

44% 47% 45% 48%
54%

56% 53% 55% 52%
46%

65% 69%
72% 76% 75% 77%
79%

35% 31%
28% 24% 25% 23%
21%

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
% DOMESTICO

% TRANSBORDO

Fuente: Elaboración propia con base en datos del Puerto de Cartagena (2016)
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En el 2015 la SPRC movilizó 22.696.318 toneladas de las cuales solo el 21% fue de uso
doméstico de la economía nacional y el 79% fue utilizada en transbordos. Como muestra el
gráfico 3, sólo entre los años 2004 y 2007 la organización utilizó su planta para
movimientos domésticos (distribuidos entre importaciones y exportaciones) en mayor
proporción que para transbordo de carga (SPRC, 2016).

2.3.

Indicadores Portuarios

Según lo definido en el Estatuto Portuario, y como requisito indispensable para la
renegociación de los contratos de concesiones portuarias, las SPR de servicio público deben
cumplir con los valores mínimos en los indicadores de desempeño portuario para así
mantener un sector competitivo en instancias internacionales. Siendo así, la firma del
contrato de concesión obliga a las SPR no sólo a ejecutar planes de inversión para el
mejoramiento de la infraestructura portuaria, sino que también le exige el cumplimiento de
indicadores de desempeño y un nivel de servicios que cumplan con estándares
internacionales, lo que garantizará de una forma eficaz la competitividad del comercio
exterior colombiano (DNP, 2009).
En este sentido, la productividad de un puerto se mide generalmente en términos del tiempo
de servicio de una nave, la velocidad de transferencia y el tiempo de permanencia de la
carga en el puerto, es por esto que los indicadores más utilizados a nivel internacional son
los de ámbito de interface terrestre (el tiempo en la terminal de camiones), y la interface
con la nave (tasa de contenedores por hora que carga o descarga una nave)8.

8

En la investigación se utilizan los indicadores referentes a la interfaz con la nave, de igual manera se supone
que existe una óptima utilización del recurso tiempo, por lo cual el tiempo de atraco y zarpe no se tiene en
cuenta.

29

Tabla 4 - Indicadores Portuarios

Indicadores Portuarios

Tipo

Nombre

Definición

Formula

Valor

Valor

Valor

2014

2015

2016*

Muestra el
promedio de cuantas
Congestión

9

naves entran al

6,78

7,19

7,63

252,45

278,46

323,43

1351,75

1434,89

1666,64

puerto en un año
Operacionales

calendario
Volumen en
TEUs

Muestra el nivel de
carga que mueve el
puerto por hora
Muestra el volumen

Productividad

Movimientos

de carga movilizada
por metro cuadrado
en el puerto

Fuente: Elaboración propia con base en datos del Puerto de Cartagena (2016). (*) Valores estimados.

Para poder analizar los indicadores portuarios de la SPRC, hay que tener en cuenta que en
los indicadores operacionales cuentan con denominadores fijos, al igual que el indicador de
productividad (decisión de la SPRC de no aumentar su área de muelles), lo cual supondría
que el determinante es la velocidad con la cual se recibe y despacha una motonave, por lo
que se puede pensar que son el número de grúas pórtico las determinantes del aumento en
los movimientos de carga, y por ende un mayor crecimiento económico de la organización.
Observando la mejora en los indicadores portuarios entre los años 2014 y 2015, se aprecia
que la SPRC no solo recibió un mayor número de contenedores, sino que también muestra
que tuvo un mayor atraco de embarcaciones.
Realizando los cálculos de las tasas del crecimiento real que ha venido presentando tanto el
arribo de motonaves (desde el año 2000) y el movimiento de carga en TEUs (desde el año
1993) se observa que el puerto responde a tasas de crecimiento de 6.08% y 16.2%
respectivamente; en este sentido, si la SPRC continúa con el comportamiento creciente que
ha venido manifestando desde 1993, se esperaría que para el 2016 la SPRC termine
9

El tiempo de la nave en el puerto corresponde a la permanencia en el puerto y se calcula a partir del
momento de la llegada hasta el momento de la salida de la nave. El tiempo medio de nave en puerto se
determina dividiendo las horas totales anuales por el número total de las naves que recalan en un año.
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recibiendo 160 embarcaciones adicionales y movilizando cerca de 400.000 TEUs más que
las recibidas en el año 2015.
Ahora bien, si se toma al puerto de Balboa (Panamá) como meta y punto de referencia para
la SPRC10, se observa que la estrategia de crecimiento de los indicadores portuarios no es
necesariamente ampliar el área y número de los muelles disponibles, sino aumentar la
relación grúas pórtico/muelles: la SPRC tiene un muelle más que Balboa y el área total del
puerto panameño es 634mt más amplia; y por otro lado, la SPRC cuenta con una relación
de 1.8:1 en grúas pórtico/muelle mientras que el Puerto de Balboa cuenta con una relación
3.57:1 en grúas pórtico/muelle.
Tabla 5: Indicadores portuarios Puerto de Balboa 2015

INDICADORES 2015
No
INDICADOR

VALOR

MOTONAVES DIAS HORAS

CONGESTION

14,80

5.402

365

8760

VOLUMEN

351,38

5.402

365

8760

1.355,99

5.402

365

439.728,71

5.402

365

USO METRO MUELLE

TEUs

AREA

MUELLES MUELLES
7

2270

3.078.101

7

2270

8760

3.078.101

7

2270

8760

3.078.101

7

2270

USO PROMEDIO
MUELLE

Fuente: Elaboración propia con base en datos de http://logistics.gatech.pa/es/assets/seaports/balboa

Lo anterior implica que entre más grúas se tengan trabajando sobre una embarcación,

menores serán los tiempos de espera entre naves, haciendo que crezca el número de naves
atracadas y por consiguiente el número de carga movilizada. Esto supondría que una
inversión en maquinaria11 haría necesario que la SPRC contratase 3 operadores adicionales
para manejar la nueva grúa en turnos de 8 horas cada uno, pero de igual manera hay que
recordar que cada grúa adicional necesita 4 grúas RTG’s y 8 tracto camiones adicionales
para su óptimo funcionamiento, lo cual supondría que la SPRC tenga que contratar no solo
3 operadores directos para el manejo de la nueva grúa, sino que también tiene que contratar
36 nuevos operadores (SPRC, 2012). Si se analiza el efecto del empleo indirecto, con base
10

Considerando que es el puerto con mayor carga general movida en 2015, también el puerto de transbordo
de mayor movilidad de carga, y el puerto de América Latina y el Caribe con el mejor índice de desempeño
general del 2015. (CEPAL, 2016)
11
En este caso 1 grúa pórtico, para llegar a una relación 2:1 en grúas pórtico/muelle.

31

en la información de la SPRC, el contratar estos 39 empleados directos estaría generando
473 empleos indirectos en todos los sectores de la economía en los cuales tenga incidencia
la actividad de la SPRC.
Por otro lado, considerando que la SPRC tiene una participación del 13.5% en el PIB de la
ciudad; después de hacer una evaluación financiera vertical, se encuentra que la SPRC tiene
una utilidad neta del 20% de los ingresos operativos12. Adicionalmente, según la SPRC, se
puede afirmar que la relación de los empleos directos generados por la SPRC es de 1:1213,
mientras que la relación con los empleos indirectos es de 1:12.15. (Fedesarrollo, 2014).
Esto sugiere dos tipos de encadenamientos productivos que genera la SPRC en la economía
local, los encadenamientos hacia atrás y hacia adelante, el primero es aquel hace referencia
en la incidencia indirecta en los demás sectores de la economía a través de la demanda de
bienes y servicios necesarios para su funcionamiento por parte del puerto en la incidencia
en el consumo intermedio, la generación de empleo y el valor agregado; mientras que el
segundo comprende los efectos que la organización genera sobre aquellos sectores que le
demandan bienes y servicios al puerto.
Los encadenamientos hacia atrás que genera la SPRC, calculados por Fedesarrollo, evalúan
el impacto económico y tributario que se genera sobre la economía local, y en ellos se
encuentra que el efecto de la SPRC generado sobre el consumo intermedio de la ciudad es
de 3.44. Esto explica que: en primer lugar, un aumento de 100 pesos en la producción del
puerto genera en la producción bruta de la ciudad un aumento de en 344 pesos; segundo,
siendo 100 el aumento del puerto (efecto sector) se genera directamente un aumento de 43
pesos en la producción de los proveedores directos (efecto primera ronda); tercero, los 43
pesos de aumento en la producción de los proveedores directos generan un aumento de 30
pesos en los proveedores indirectos (efecto indirecto); y por último, los 30 pesos en el
aumento de la producción de los proveedores indirectos del puerto, generan un aumento de
171 pesos en el consumo final de los hogares (efecto inducido)14.
12

Para simplicidad del análisis solo se evalúan los ingresos generados por los movimientos de TEUs
Cada grúa pórtico adicional necesita 4 grúas RTG y 8 camiones para su óptimo funcionamiento. (SPRC,
2012).
14
Efectos: el efecto directo es el cual resulta de la operación directa del sector (efecto sector) y de sus
proveedores directos (efecto primera ronda); el efecto indirecto es aquel que se genera cuando los
proveedores del sector demandan bienes y servicios de sus profesores para satisfacer su propia demanda; el
efecto inducido es el que resulta cuando los proveedores (directos e indirectos del puerto), los empleados y
los hogares vuelven a gastar recursos en la economía local, generando así una nueva actividad económica.
13
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De igual manera, así como la SPRC influye en la economía cartagenera por medio del
consumo intermedio, también lo hace por medio del valor agregado y el efecto tributario. El
efecto sobre el valor agregado de la SPRC en la ciudad es de 1.45, es decir, por cada 100
pesos de valor agregado que genera el puerto la economía recibe 145 pesos. El efecto sobre
el valor agregado se compone en 0.48 del efecto del sector, 0.26 de efecto de primera
ronda, 0.16 de efecto indirecto, y 0.56 de efecto inducido (Fedesarrollo, 2014).
Para analizar los encadenamientos hacia adelante, también se utilizó la estimación generada
por Fedesarrollo, quien muestra que la SPRC también tiene efectos sobre el consumo
intermedio y sobre el valor agregado: el efecto sobre el consumo intermedio es de 1.67 (por
cada 100 pesos se generan 17 pesos de efecto directo, 19 de efecto indirecto y 31 de efecto
inducido); mientras que el efecto sobre el valor agregado es de .76 (cada 100 pesos
generados por el puerto crean 8 pesos por efecto directo y 68 pesos entre efecto indirecto e
inducido).
Uniendo los encadenamientos hacia adelante y hacia atrás, el efecto de la SPRC sobre el
consumo intermedio total seria de 5.11, mientras que el efecto sobre el valor agregado sería
de 2.21; además si se observa el efecto tributario, se nota que es de 1.04, lo cual traduce
que, por cada 100 pesos pagados en impuestos por la SPRC, se están generando 4 pesos
adicionales debido a los encadenamientos.

2.4.

DOFA de la SPRC

Si bien la finalidad de la SPRC es el transporte de mercancía, ésta es una empresa que
ofrece una serie de servicios adicionales y facilidades de negocio para impulsar la cadena
logística y llevar los productos a los consumidores (Superintendencia de Puertos y
Transporte, 2010). De lo anterior, y tomando en cuenta la descripción previa de la actividad
portuaria, se puede inferir que analizando a la SPRC se encuentra que esta es una empresa
que maneja las cinco fuerzas para el éxito empresarial de Michael Porter, tal y como se
describe en la Ilustración 3.
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Ilustración 3 - Cinco Fuerzas de Porter

1. Tiene control, casi que absoluto, sobre
la entrada de nuevos competidores
directos, esto debido a que la empresa se
mueve como un monopolio natural
debido al elevado costo que sería crear
un nuevo puerto en la zona.

2. Tiene un buen poder de negociacion
frente a sus proveedores

5. No cuenta con una amenaza
directa significativa, debido a que
los puertos en Colombia se han
especializado de acuerdo a su
localización y la vocación de su
población cercana.
4. Sus servicios no cuentan con una
amenaza de sustitutos directos, debido a
que no hay comparacion alguna entre
mandar una mercancia via maritima que
aerea en el tema de precios.

3. Tiene un liderazgo en costos y precios
por su amplia gama de servicios y su
cercanía con el canal de mercado.

Fuente: Elaboración propia con base a datos presentados por la SPRC.

De manera puntual, se puede considerar que los escenarios que podrían incidir sobre el
crecimiento de la SPRC pueden sintetizarse en:
Debilidades


Poca posibilidad de expansión en terreno actual.



No existe conexión intermodal con el resto del país.

Fortalezas


Reconocimiento internacional



Simplicidad en los procesos y servicios



Moderna planta y equipo



Constante capacitación del personal



Plataforma logística especializada



Privilegiada ubicación geográfica (Bahía protegida de amenazas naturales adversas y
proximidad al canal de Panamá)



Poca, o nula, amenaza por parte de nuevos competidores
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Oportunidades


Debido a la poca posibilidad de expansión, la inversión en nueva infraestructura
portuaria ayudaría considerablemente a la mejora de los indicadores portuarios de
operación, congestión y volumen.



La ampliación del canal de panamá trae consigo un aumento en el tránsito de
embarcaciones, está en manos de la SPRC terminar los planes maestros de
modernización para seguir a la vanguardia del sector marítimo internacional y recibir
mayores volúmenes de carga por embarcación.



Navieras como Hamburg Süd ya firmaron rutas de buques neo-panamax (14000 TEUs
en promedio) para Cartagena.



La puesta en marcha de la conexión intermodal generará un mayor nivel de
encadenamiento productivo, así como impulsaría el comercio internacional del país,
debido a la reducción en los costos de transporte de la mercancía.

Amenazas


Si no se siguen los constantes planes de modernización de servicios portuarios, la
SPRC corre el riesgo de quedar rezagada por parte de la competencia internacional.
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Capítulo 3: Relación entre la actividad portuaria de Cartagena y el
crecimiento de la ciudad
Actualmente, Cartagena cuenta con una población de 1.013.389 habitantes, que representan
el 48% de la población que vive en el departamento (Cartagena COMOVAMOS, 2015). De
este total, la pobreza monetaria cobija al 26,2% de la población, mientras que la pobreza
extrema es el 4%, y aunque la ciudad cumplió con los mínimos establecidos en ambos
parámetros por los Objetivos del Milenio, aún sigue siendo una las ciudades con mayor
nivel de pobreza en Colombia.
La ciudad no presentó un cambio significativo en la tasa global de participación, ni en la
tasa de ocupación respecto al año anterior (2014), pero el desempleo aumentó en 0,5 puntos
porcentuales, llegando a 8,7%. Así mismo, de acuerdo con el informe de Cartagena
COMOVAMOS referente al año 2015, se observa que el 55,6% de los ocupados labora en
medio de la informalidad, y el 92% de las empresas de la ciudad son microempresas; así
mismo, de acuerdo con el mismo informe, la disminución del índice GINI (que se encuentra
en 0,467 para el año 2015), es una muestra de que los canales de transmisión para la
distribución del ingreso están funcionando y de que las grandes empresas si están
contribuyendo al desarrollo económico de la ciudad (Cartagena COMOVAMOS, 2015).
Tal y como se explicó en el capítulo anterior el efecto sobre los niveles de empleo directo
que genera la SPRC por la adquisición de una nueva grúa pórtico es de 1:12, esto debido a
que cada grúa pórtico necesita 4 grúas RTG’s y 8 tracto camiones para su óptimo
funcionamiento; pero también es pertinente analizar el efecto sobre el empleo indirecto,
esto debido a que los niveles de encadenamientos hacia adelante muestran que el efecto
empleo generado por la SPRC es de 1:12,15, lo cual nos muestra que si la SPRC compra
una nueva grúa, no solo está generando 39 empleos directos, sino que también estaría
generando 473 empleos indirectos en la ciudad; de lo anterior se deriva entonces que la
adquisición de una grúa pórtico adiciona genera 512 empleos nuevos en la ciudad, los
cuales contribuirán a la disminución de las tasas de desempleo con las que vive la ciudad.
Los tres posibles escenarios en los cuales se puede desarrollar el movimiento de carga de la
SPRC se determinan de acuerdo a la combinación detallada en la
Tabla 6:
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Tabla 6 - DOFA de escenarios

DEBILIDADES

FORTALEZAS
Crecimiento económico
mayor debido a que gracias

Mayor Crecimiento
económico de la SPRC
OPORTUNIDADES

debido a la finalización del
plan maestro de conexión
intermodal

al reconocimiento
internacional con el que
cuenta la SPRC, varias
navieras internacionales ya
tienen a Cartagena como
puerto de parada obligada
en las rutas de las nuevas
naves neo panamax

Bajo crecimiento económico
debido a que si no se
mantiene un constante plan
de inversión, que vuelva
AMENAZAS

más óptimos la utilización
de las grúas, la SPRC puede
estancarse debido a su poca
posibilidad de expansión
territorial

Crecimiento económico
moderado, debido al
posicionamiento
internacional y la moderna
infraestructura, la SPRC
puede mantener una tasa
constante de crecimiento
en el corto/mediano plazo

Fuente: Elaboración propia

3.1.

Simulación 1: Crecimiento constante

Si el puerto mantiene su tasa de crecimiento en el movimiento de TEUs actual (16,2%), se
espera que para el año 2022 la SPRC mueva 6.977.653 contenedores, lo cual le generaría
ingresos operacionales de $865.228.953 millones de pesos, que podrían verse reflejados en
la ciudad por medio de $31.513.698 millones de pesos de consumo intermedio,
$15.420.612 millones de pesos por el valor agregado, y $247.166 millones de pesos por la
recaudación de impuestos pagados. Esto debido a los multiplicadores y a los diferentes
niveles de encadenamiento con los que cuenta el puerto.
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Lo importante a considerar de este escenario es que, de acuerdo con los resultados de la
simulación elaborada, con esta tasa de crecimiento constante la SPRC no necesita contratar
nuevo personal, sino hasta el 2022, puesto que la infraestructura con la que cuenta
actualmente le permitiría recibir la demanda de contenedores entrante de los años
venideros. En el año 2022, la SPRC, debe adquirir 3 nuevas grúas post-panamax, debido a
que la infraestructura actual no soportaría el volumen de carga en TEUs movilizada, lo cual
haría que se generen 36 empleos de manera directa en el sector y 437 empleos de manera
indirecta en la economía local.
Ahora bien, este escenario no es altamente probable debido a que la organización ya ha
firmado contratos con distintas navieras que traerán más buques de una capacidad mayor
(neo panamax), lo cual hará que la tasa de crecimiento de la SPRC -tanto en movimiento de
carga como de los ingresos operacionales- aumente, si dejamos todas las demás variables
constantes.

3.2.

Simulación 2: Crecimiento inferior

Según el Director General de operaciones de la SPRC, un escenario donde se presente un
crecimiento inferior al 16,2% (tasa de crecimiento en el movimiento de TEUs de 10,2%), se
puede dar si existen condiciones adversas y exógenas que la SPRC no puede prever, con lo
cual esperaría que para el año 2022 la SPRC mueva 4.814.350 contenedores, esto es cerca
del 31% menos de carga que lo previsto. Igualmente, el movimiento de contenedores
bajaría en el 31%, y el nivel de ingresos operacionales ubicaría en $596.979.350 millones
de pesos, los cuales se verían reflejados en la ciudad por medio de $24.553.183 millones de
pesos de consumo intermedio, $10.639.713 millones de pesos por el valor agregado, y
$192.574 millones de impuestos tributarios, de acuerdo con los resultados obtenidos.
Adicionalmente se esperaría que, por la disminución del movimiento de carga y por ende
de los ingresos operacionales, se deshabiliten 2 grúas pórtico en uso, quedando así con 13
grúas pórtico habilitadas, lo cual generaría un despido de por lo menos 39 empleados de
manera directa, y si los encadenamientos siguen su funcionamiento se esperaría que 473
empleados de sectores influenciados directamente por la actividad portuaria pierdan su
empleo.
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Para que este efecto se dé, es necesario un escenario exógeno adverso del comercio
internacional, que el puerto tenga una mala planificación y que no encuentre forma de
optimizar el área de muelle y de bodegaje con la que cuenta.

3.3.

Simulación 3: Crecimiento mayor

De igual manera, según el Director General de operaciones de la SPRC, un escenario donde
se presente un crecimiento mayor al 16,2% (tasa de crecimiento en el movimiento de TEUs
de 22,2%). Se puede presentar debido a un ambiente prospero para el comercio
internacional, el cual implicará un crecimiento mayor en las tasas de crecimiento esperadas
de la SPRC: bajo el supuesto de que la tasa de crecimiento del movimiento de TEU’s pase
al 22,2%, se esperaría que para el año 2022 la SPRC mueva 9.925.786 contenedores, esto
es cerca del 42% más de carga que lo previsto si se crece a una tasa del 16.2%.
En este escenario, los resultados muestran que el movimiento de contenedores crecería en
42%, el nivel de ingresos operacionales se ubicaría en $1.230.797 millones de pesos, los
cuales se verían reflejados en el crecimiento de la ciudad por medio de $50.621508
millones de pesos de consumo intermedio, $21.935.987 millones de pesos por el valor
agregado, y $397.031 millones por recaudación tributaria.
Adicionalmente, se esperaría que por el aumento del movimiento de carga, y por ende de
los ingresos operacionales, se adquieran al menos 2 grúas pórtico más, quedando así con 17
grúas pórtico habilitadas, las cuales generarían un aumento en el personal contratado de por
lo menos 39 empleados nuevos de manera directa, y 473 empleados nuevos entrarían al
mercado laboral de manera indirecta, esto debido a los diferentes sectores que son
influenciados directamente e indirectamente por la actividad portuaria; sin embargo, la
SPRC dentro de su plan de inversión tiene previsto tener 21 grúas en el año 2017.
Con 21 grúas la SPRC puede soportar el crecimiento del 22.2% hasta el 2021 (año en el
cual halla un movimiento de 3860.789 contenedores por grúa al año15), año en el cual es
necesario que se adquieran 4 grúas post-panamax adicionales, lo cual supondría la
generación de 48 nuevos empleos directos y 583 empleos indirectos.
Si se mantiene el análisis sobre el supuesto de que no existe la meta de 21 grúas para 2017,
entonces la SPRC soportaría el crecimiento del 22.2% hasta el 2020, haciendo que sea
15

El movimiento máximo de las grúas es de 438.000 contenedores por año. (SPRC, 2016).
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necesario la adquisición de 8 grúas post-panamax adicionales, lo cual supondría la
generación de 96 nuevos empleos directos y 1.166 empleos indirectos.
Éste es el escenario con mayor probabilidad de ocurrencia por varias razones, entre las que
se encuentran: el posicionamiento internacional que tiene la SPRC; los contratos a largo
plazo con diferentes navieras que manejan barcos neo-panamax; y la pronta culminación
del plan de conexión intermodal que favorecerá al comercio entre el exterior y el interior
del país.

Todo lo anterior, se puede resumir que para el año 2022:
Tabla 7 Resumen de simulaciones

CRECIMIENTO
10,2%

Movimiento
TEUs
4.818.350

16,2%

6.977.653

22,2%

9.925.786

en Ingresos
Operacionales
$596.979.350
millones de pesos
$865.228.953
millones de pesos
$1.230.797.452
millones de pesos

Empleados
directos
513

Empleos
indirectos
6.233

945

11.482

1404

17.059

Fuente: Elaboración propia, con base en resultados de simulación de Vensim

Grafico 4 - Simulación movimiento TEUs

Fuente: Cálculos propios. Imagen del programa Vensim.
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Grafico 5 - Simulación Ingresos Operacionales

Fuente: Cálculos propios. Imágenes del programa Vensim

Grafico 6 - Simulación sobre empleos directos

Fuente: Cálculos propios. Imágenes del programa Vensim
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Conclusiones
El nivel de encadenamientos que tiene la SPRC en la economía local hace que su
participación en el PIB de la ciudad sea del 13.5%, lo que la posiciona como una de las dos
empresas más significativas y representativas de la ciudad.
Esta participación genera: un efecto sobre el consumo indirecto de la ciudad, lo cual explica
que por cada 100 pesos generados en el seno de la actividad portuaria a la economía local
ingresan 511 pesos; un efecto sobre el valor agregado que muestra que por cada 100 pesos
que se generan por servicios (como el DALI, o el movimiento sin costo o almacenamiento
por tres días de los contenedores dentro del puerto) la economía local recibe 221 pesos.
Ahora bien, los efectos sobre el consumo intermedio y el valor agregado no son los únicos
efectos que tiene la SPRC, a estos se le suman los efectos sobre el nivel de empleo indirecto
y el efecto tributario. El nivel de empleo muestra una relación directa entre la SPRC y el
crecimiento de la ciudad, puesto que en el análisis se encuentra que por cada empleado
operativo directo de la organización se generan 12 empleos de manera indirecta que
contribuyen al crecimiento de la ciudad, la disminución del desempleo y el aumento del
consumo. De igual manera, se observa que el efecto tributario de la SPRC es de 0.04 sobre
la economía local, esto debido a que por cada 100 pesos producidos por la organización 3
pesos son destinados para el pago de impuestos y 1 se genera debido al crecimiento de
empresas influenciadas por la actividad.
Considerando lo anterior, más allá del análisis clásico sobre los precios relativos y los
costos como determinantes del comercio internacional, la SPRC es una evidencia de cómo
la localización geográfica puede incidir sobre los niveles de intercambio, tomando en
cuenta sus grandes ventajas naturales, que han generado altos niveles de crecimiento para
Cartagena. En este sentido, tal y como muestra la CEPAL, dado que por el puerto de
Cartagena se moviliza cerca del 22% de la carga conterenizada de la región, el puerto se
encuentra entre los mejores rankings, siendo así un nodo directo para la expansión del
comercio internacional del país.
Por todas las razones anteriores, aun considerando los peores escenarios para la actividad
portuaria, el Gobierno Nacional no puede dejar de invertir en planes de adecuación de la
bahía de Cartagena para mejorar su navegabilidad, debido a que un aumento del
crecimiento de la carga movilizada por Cartagena supondría un aumento en la
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infraestructura requerida y, por ende, en los empleos operativos generados de manera
directa e indirecta. Lo positivo y cierto acerca de la realidad del puerto, es que actualmente
la organización se está preparando para poder recibir un mayor volumen de carga
conterenizada, relacionada con el funcionamiento óptimo del Canal de Panamá.

Recomendaciones
Con el fin de ampliar la investigación, se sugiere que en trabajos futuros se haga uso de la
misma metodología, pero incluyendo nuevas consideraciones como variables de retardos,
tiempos de cargue y descargue, fletes y un mayor número de observaciones en el análisis
financiero de los ingresos operacionales; pues la información actual es limitada y no
permitió incluirla para esta investigación.
De igual manera, se sugiere que la variable tecnificación sea tomada en cuenta en los
volúmenes de infraestructura portuaria, debido a que esta reduce el impacto del puerto
sobre los niveles de empleo directos generados. Además, el análisis sobre el crecimiento
económico de la ciudad impulsado por el crecimiento económico del puerto puede
extenderse con otras variables de incidencia adicionales al empleo.
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Anexos
Ilustración 4 Calculo movimiento TEU's

Fuente: Elaboración propia, Salida Vensim

Ilustración 5 Calculo ingresos operacionales

Fuente: Elaboración propia, Salida Vensim
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Ilustración 6 Calculo empleos directos SPRC

Fuente: Elaboración propia, Salida Vensim

Ilustración 7 Cálculos empleos indirectos

Fuente: Elaboración propia, Salida Vensim
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Ilustración 8 Calculo Efecto de la SPRC sobre la ciudad

Fuente: Elaboración propia, Salida Vensim
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